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Der Damm des Main-Donau-Kanals ist am
26.Mätz 1979 gegen 1 6 U hr nahe am N ürn
berger Stadtteil Katzwang gebrochen. Auf
seiner Westseite öffnete sich ein Loch von
20 [,4etern und lieB etwa 350000 Kubikme-
ter Wasser in den Ort strömen.
Bei dem Unglück fand ein zwölfjähriges
N,4ädchen den Tod, als ein Haus einstürzte
und das Kind in die Fluten gerissen wurde.
Daneben entstand ein großer Sachscha-
den, der nach den vorläufigen Erhebungen
auf 23 M illionen I\,4ark bezifiertwird. Sieben
Häuser sind ganz zerstört, 120 Anwesen
beschädigt worden.
Der Damm brach an einer Stelle, an der
eine Wasserversorgungsleitung die
Fernleitung Allersberg-Fürth - den Kanalkreuzt. ln diesem Bereich war der lVain-
Donau-Kanal (ab Schleuse Eibach) auf
einer Strecke von sechs Kilometern schon
geflutet, aber noch nicht in Betrieb. Die
Strecke unterteilt sich in jeweils zwei Kilo-
meter lange Teilabschnitie, die mit Stau-
dämmen voneinander getrennt sind. Das
Wasser des südlichen Teilabschnittes ist
durch die Bruchstelle in die Gemeinde
Katzwang zur Regnitz abgeflossen.
Die zuständigen Stellen der Bayerischen
Staatsregierung, des Wasser- und Schiff-
fahrtsamtes Nürnberg und der Rhein-l\4ain-
Donau AG haben sofort nach dem Ung lück
alles unternommen, urn noch größeren
Schaden zu verhindern und d e Folgen des
Dam m bruches zu mildern.
Freistaat Bayern und Stadt Nürnberg be-
mühen sich bis zum heutigen Tag darum,
den Schaden schnell und unbürokratisch
abzuwickeln und der Bevölkerung großzü
g ige H ilfe zuteil werden zu lassen. D ie Stadt
Nürnberg richtete eigens ein Schadens-
feststellungsbüro in Katzwang ein, das den
Betroffenen m it Rat und Tat zu r Seite steht.
Die beispielhafte Nachbarschaltshilie der
Betroffenen u ntereinander wu rde von tech-
nischen Hilfsorganisationen und einem
Montagetrupp der Rhein-lvlain Donau AG
tatkräftig unterstützt.
Das Schadensfeststellungsbüro hat bis
zum 10. l\.4ai 1979 (Redaktionsschluß) diese
Tatbestände ermittelt:
lhm liegen für 7800000 lvlark Anträge auf
Darlehen vor.
Es genehmigte 5327900 l\4ark an Darlehen
für Schäden.
Daneben zahlte es 2 060 500 Mark in bar fü r
Hausratsschäden und dergleichen aus.
Die entscheidenden Fragen nach den Ur-
sachen des Dammbruchs können bis zur
Stu nde noch nicht absch ließend beantwor-
tet werden. Unverzüglich nach dem Un-
glück hat die Staatsanwaltschaft beim
Landgerichi Nürnberg/Fürth ein Ermitt
lungsverfahren eingeleitet. Sie beauftragte
eine Sachverständigenkom m ission, die Ur
sache des Schadens zu klären. Die Gutach-
terkommission hat bereits am 27. N,4ärz 1979
mit den Untersuchungen der Trasse der
Wasserversorgungsleitu ng (Entnah me von
lvlaterialproben, Überprüfung der Bau-
pläne u.a.) begon nen.
Der Leiter der Sachverständigen komm is-
sion, Ministerialrat Dr. lng. lvlartin Hager
vom Bundesministerium für Verkehr, hat
mitgeteilt, daB frühestens gegen lvlitte Juni
1979 mit ersten Ergebnissen der Arbeit
Llber dia Schaoensu'sac1F zu rechner sei.]
wird.
Wir werden in unserem nächsten Mittel-
lungsblatt ausführlich Über die Ergebnisse




Linz - ein Tretfpunktfür alte Freunde
Der Deutsche Kanal- und Schiffahrtsverein
Rheln-lvlain-Donau e.V. hielt seine Nlitg ie
derversammlung 1979 in Linz (Oberöster-
relch) ab, urn die guten nachbarschaft-
lichen und freundschaft chen Beziehun-
gen zum osterreichischen Schwesterver-
ein zu festigen und zu vertiefen. Die [,/itglie-
der des Kanalvereins wurden gastfreund-
i* ,'
Der Erste Vorsitzende des Kanalvereins.
Oberb ü rgermeister Senator Dr.Andreas
Urschlechter, he ßt die Gäste w Ikornrnen
und dankt den castqebern.
lich aufgenommen und genossen einen
an geneh men Aufenthalt.
Die beiden Tage der Jah reshau ptversam m-
lu ng brachten zahlreiche Begegnungen
zwischen deutschen und österre chischen
lnteressenten an einer du [chgehenden
Wasserst'aße vor der Nordspe ois zum
Schwarzen l\leer. Neben den offiziellen
Terrninen gab es zahlre che Gelegenheiten
zum Gedankenaustausch und zurn Ken-
nenlernen.
Die Veranstaltungsfolge zeigt d e Vielfalt
der offiziel en Kontakie:
Am 22.März 1979 konnten die N,4itgtie-
der, Gäste und Freunde des Kanalver
eins die DonaLrstaustufe Abwinden
Asten besichtigen. Der B ürgermeister
der Lan des hau ptstadt Linz und Vizeprä-
sident des Osterreichischen Wasser-
straßen- und Schtffahrtsvereins, Franz
H llinger, gab ihnen am Abend einen
festlichen Empfang im,,Tourotel".
Die l\,4 itg liederversamm lung selbst fand
am 23.Marz 1979 im Festsaal der Kam
mer der gewerblichen Wirtschaft für
Oberösterreich statt, der einen stim-
mu ngsvollen Rahmen bot.
Danach besichtigten d e Teilnehmer die
Werft Linz der Österreichisahen Schiffs
werften AG Linz-Ko rneu bu rg.
Zum Abschluß der Tagung gaben der
Landeshauptmann von Oberösterreich,
Dr. Josef Ratzenböck, und der Vorstand
der Österreich ischen Schiffswerften AG
Linz-Korneuburg etn Essen im Theater-
restaurant,,Castno".
Die Ausführungen in der I\litg leclerver-
sammlung - ln hrem l\,4ittelpunktstand dieAr:orache oes Baveti5c.]en I\lit ,sLe.praSi
denten a.D. und Vorsitzenden des Auf
sichtsrates der Rhein [/lain-Donau AG,
Dr.h.c. AlJons coppe - sind in dresemVlitteilungsblatt zusammengef aß1.3
Sie sollen einen Eindruck von der Atmo- scheh Freunden für die herzliche Gast-
sphäre dieses Ereignisses geben und für freundschaft und gute Aulnahme einen
die Teilnehmer ein Stück Erinnerung dar- besonderen Dank schulden.
stellen. Aus den Beiträgen wird jedoch Die Redaktion
auch deutlich, daß wir unseren österreichi-
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österreichs lndustrie steht hinter
dem Donau-Ausbau
Der Vizepräsident der Kammer der gewerb-
lichen Wirtschaft für Oberösterreich, Kom-
merzialrat Eugen l\,4alina-Altzinger unter-
streicht die Bbdeutung der Wasserstraße
Die oberösterreich ische W irtsch aftsve rtre-
tung ist seit ihrer Gründung im Jahre l851
mit dem Geschehen am Strom auf das
engste verbunden. Schon damals war dle
Donauschlffahrt das Tor zum Weltverkehr.
Wenn auch inzwischen der zu jenen Zeiten
maßgebliche Passag ierverkeh r sich zum
Erholungstourismus gewandelt hat, so ist
auf dem Sektor der G uterbefö rde ru ng die
WasserstraBe mehr denn je zu elnem be-
deutsamen Bindeglied zur Weltwirtschaft
geworden.
Oberösterreiah ist nicht nur zu etwa 80 0/o
arn g esamtöste rre ich isch en Donauum
schlag beteiligt. Die Wirtschaftskraft und
die Außenhandelsbeziehungen der ober-
öst-^rrelch ischen lndustrie sind entschei
dend dafür, daß Osterre ch am internatio-
nalen Güterverkehr am Gesamtverlauf der
2400 Kilometer langen sch ffbaren Donau
mit etwa einem Viertel Antei nimmt. ob
woh I es n u r uber ein Siebtel der sch iffbaren
Donaustrecke verfügt und unser Bundes-
land sogar nur über ein Sechzehntel.
Wenn dre auch heute noch im wesentlichen
ge tenden Berechnungen der ECE, der eu-
ropäischen Wirlschaftskommission, erge-
ben haben, daß Österreich am künftigen
internationa en R hein - lvla in - Do n au-Ver-
kehr zu etwa zwei Drittel bzw. rund 5 [./]i lo-
nen bis 6 Milllonen Tonnen beteiligt sein
wird, so werden auch hiervon wieder drei
viertel der I\,4engen auf den Llmschlag in
Oberösterreich entfallen. Was d e Donau
als transportkostenbi liger Wasserweg für
d ie oberösterrelch ische lndustr e bedeutet,
a s deren Exponent ich h ersprechen kann,
soweit sie l\,4assengüter braucht und
Schwerqüter exportiert, sei mit dern Ver
g eich nur angedeutet, daß infolge der wet-
ten Entfernungen zu den Seehäfen unsere
heimischen Unternehrnen eine vier- bs
sechsmal so hohe Transportkostenbarriere
zu überwinden haben wie gleicha[t]ge ln-
dustriebetriebe in der Rheinregion oder in
O beritalien.
Es ergibt sich daher gewissermaBen
zwangsläufig, daB die Kam mer der gewerb-
lichen Wirtschaft für Oberösierreich nicht
nur immer wieder in der gesamtösterreich i-
schen Wirtschaftsvert retu n g ais ein Spre-
cher für die Donau hervortritt, sondern daß
sie auch an den lnitiativen des Österreichi
schen Wasserstraßen- und Schiffahrtsve[-
eines in hohem Maße interessiert und be-
teiligt ist. Das Präsidium der Karnmer be-
grüßt es in diesem Sinne, in Bundesmini-
ster a. D. Dr. Vinzenz Kotz na eine Persön-
lichkeit an der Spitze der Vereinigung zu
wissen, die sich um den Ausbau der öster-
reichischen Donau und eine zielbewußte
Donaupolitik unseres Landes bereits höch-
ste Verdienste erworben hat und dabei
auch europäisches Ansehen gen ießt.
Die Verbundenheit der oberösterreichi
schen Wirtschaft und ihrer Vertretung fin-
det imrner wieder auch dar n hren Nieder-
schlag, daß die Kammer Treffpunkt und
Veranstaltungsort von lnstitutionen ist, die
s ch m t den Problemen des Wasserstra,
ßerVer\el^rc und et.tpS gesar. aLrno.
schen Transportsystems befassen. Sit tr.
nur erwähnt, daß in der nächsten Wocr!,
hier m Hause die österreichisch-ts(;rir
ch(]5lowa k s( he Gren/gewä)5e11oTr|
sion ihre Beratungen abhalten w rd, bc
denen auch Fragen des Donauausbaus und
techn sche F[agen der Donau-Oder E be-
Verb ndung zur Sprache kommen werden.
ln der zweiten Hälfte N,4ai 1979 werden w r
dann in unserern Hause die Ausstellung
,,150 Jahre DDSG" beherbergen die
qleichfa ls mit entsprechenden Veranstal
tungen verbu nden sein wird.
Wohl steht hinsichtlich der Bedeutung als
auch im Hinbllck auf den Fertigstellungs
termln die Rhe n l\,4ain-Donau-Verbindung
für uns an erster Ste le. Wir setzen in ihre
Verwirklichung, die wir N/litle der achtziger
Jah re er\iarten, große wirtschaftliche Hoft
nu ngen, auf die sich unsere regionale Wirt-
schattspolitik, aber auch die Dispositionen
unserer Unternehmungen schon jetzt ein-
stellen. Zugleich wird die europäische
Wasserstraße aber auch einer Vertiefung
der n ach barschaftlichen Zusammenarbeit
und der Völkerverständigung dienen -und damit einer gru ndlegenden Vorausset-
zung f ür den wirtschaftlichen und sozialen
Fortschritt schlechthin. ln diesem Sinne
noch mals mein herzlichster Willkommens-
gruß und meine besten Wünsche Jür den
Ablauf der Tag u ngl
6
Linz ist auf den Anschluß
an den Kanal vorbereitet
Grußworte des Bürgermeister-Stellvertre
ters der Landeshauptstadt Linz, Franz
Sam haber, an die lV itgliederversam mlung
Der Name lhres Vereines drückt die wirt-
schaftliche und fremdenve rkeh rsm ä ßige
Europareife auch unserer Donau aus, die
du rch den bevorstehenden Betriebsbeqinn
auf dem gesamten l\,4ain-Donau-Kanal in
g reifbare Nähe gerückt ist.
lch möchte Sie anläßlich lhres Besuches
sehr herzlich in Linz begrüßen.
Als deutsche Nachbarn werden Sie vor
allem Anteil an den jüngsten städtebau-
lichen und zivilisatorischen Neuerungen
der Donaustadt Linz nehmen. Und sie sind
n un in der Tat, wie wir g lau ben, auch in ge-
sa mtösterreich isch er Perspektive sehr be-
achtlich.
Linz ist wie wenige andere österreichische
Siädte unmittelbar am Strom gelegen. Dies
drückt weithin sichtbar auch die neueste
Stadtplanung aus. Sie hat die früher über
schwemmungsgefährdeten Uferzonen
nahe dem alten Stadtkern zum Park kulti-
viert und mitten in diesen Park hinein das
stadtbeherrschende Ku tur- und Kongreß-
zentrum des Brucknerhauses gesetzt.
ln Zusammenarbeit zwischen der städti
schen Neuen Galerie und der Linzer Hoch
7
lnteressierte Zuhörer: Die Teilnehmer der l\y'itgliederversammlung hören im Festsaal der
Kammer der gewerblichen Wirtschaft für Oberösterreich die Referate zum Thema ,,Kanal
vom Main zur Donau".
schule für künstlerische Gestaltung wur-
den die monumentalen Objekte des lnter-
nationalen Forum Metall 1977/7A gleich-
falls in diesem Donaupark ausgestellt. Es
ist dies eine permanente, groß angelegte
Freilichtschau von Arbeiten, die Gestalter
Metallplastiker aus aller Welt in Zu-
sammenarbeit mit der heimischen lvletall-
verarbeitenden lndustrie geschaffen ha-
ben.
Der Strom istf ürLinz aber in ersterLinieein
Symbol der Arbeitswelt. Der Umschlag des
Hafens der Stadt Linz betrug im Januar
'1979 110000 Tonnen. Eigens für diesen
Hafen wurde eine moderne Container-Um-
schlaganlage mit einem Großkran errich-
tet. Drei Hafenbecken sind verbreitert.
Derzeit sind alle Vorbereitungen für den
Anschlu ß an den l\,4ain-Donau-Kanalschon
getroffen. Die Europakähne flnden, auch
aufgrund von Kompensationsbaggerun-
gen, die f ür sie notwendige Fahrtrinne vor.
Bejm HaJenausbau und der Begradigung
der Ufer kam es auch zu einer neuen Hoch-
wasserregulierung und Abdichtung deS
Strombettes; diese Arbeiten haben das bis-
herige Landschaftsbild verändert.
Der vom neuen Donaukraftwerk Abwin-
den Asten erzeugte Rückstau des Stroms
reicht kilometerweit stromaufwärts bis
L inz.
Er stimulierte jedoch nlcht nur Wirtschaft
und lndustrie, sondern auch den Ausbau
nahegelegenerErholungsräume etwaim
Gebiet des Pleschinger Badesees und
des Frerndenverkehrs durch die Anlegung
erre5 neuen IVlororboothafens lur ir sge-
sarnt 200 Boote.
U'nwelI- J.rd La'losCl-airs>chutz sowre
Ausbreitung der lndustriezone stromab
wärts zwischen Linz und Enns stellen sich
r.lbrigens in einer, wie wir glauben, vitalen
Durchdrngung und Ergänzunq dar. Die
Hafeiranlagen der lndustrie, vor allem der
neue schwerlasthafen der vÖEST im l\.4ün-
dungsbereich der Traun, das neue Werk
der Chemie Linz bei En ns, die gigantischen
Entsorgungsan lagen der Stadt Linz mit Ab-
wässer-Düker, 12 Kilometer langem Um-
lejlungska'ral Lrnd Klaranlage. diese rnsge-
samt eine Milliardeninvestition. auch die
konzentrierte N/lülldeponie in Abwinden-
Asten, sind durch weite Waldungen und
Grünland-Flächen von den Erholungsge-
breten abgesonde't. tragel ledoch zu einer
entscheidenden Verbesserung der
Gesamtökolog ie des Großraumes bei.
Seit jeher pflegte die Stadt Linz enge Kon-
takte mit den Partnerstädten an der künfti-
gen Rhein-N/ain-Donau-Linie. So ist auch
heute noch der erste Nachkriegsbürger-
meister der oberösterreichischen Landes-
hauptstadt, Hoirat Dr. Ernst Koref, Ehren-
präsident des Osterreichischen Wasser-
straßen- und Schiffahrtsvereines. Es qe-
reicht der Stadt Linz zur Ehre, durch ihren
derzeitigen Bürgermeister, Franz H illinger,
dem Präsidium jener Vereinigung anzuge
hören, die sich die Förderung einer öster-
reichischen Donaupol tik zur besonderen
Aufgabe gestellt hat.
D e Pflege der Kontakte zu den Städten an
der europäischen Transversale, vor allem
aber die F[eundschaft zwischen Nürnberg
und Llnz, besitzt in dieser Hinsicht eine
große Tradition, ihre Fortführung ist der
oberösterreich isc hen La n d es hau ptstadt,
ihren Bewohnern und ihrer Vertretung ein
Herzensanliegen.
lch hoffe, daß Sie sich in unserer Stadt
wohlf uhlen und es rst rnir ein großes Anlie-
gen, lh nen auch heuteanläßlich des Begin-
nes der offiziellen Generalversam m lung
den herzlichsten Willkom mensgru ß der
oberösterreich ischen Landeshau ptstadt zu
entbieten. 8
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Hoflnungen auf die Zukuntt
in der Gegenwart begründet
Kommerzialrat Rudolf Trauner, Landesrat
der oberösler reichjschen Landesregier ung
schildert die Anstrengungen der oberöster-
reichischen Landesregierung beim Ver-
kehrsausbau
Es wurde mir als dem für Raumordnung
und Bauwesen zuständigen Mitglied der
oberösterreichischen Landesregierung die
Ehre zuteil, Sie heute namens des Landes
begrüBen zu dürfen. Landeshauptmann Dr.
Josef Ratzenböck hat mich ersucht, auch
seine besten persönlichen Grüße und Wün-
sche zu überbringen.
Das Land Oberösterreich ist wirtschaftlich
zuvorderst ein Donau land. Es ist besonders
von der Verkehrsseite her bestimmt. lm
oberösterreichischen Zentralraum kreuzen
sich mii dem großen Strom die für Mittel-
europa wicht jgsten Fernstraßenzüge und
die Hauptstränge des Sch ienenverkehrs.
Es trifft sich hier die Westbahn Wien Linz-
Paris mit der Abzweigung Passau Nürn-
berg-Köin-Ostende und der Linie Stettin-
-Prag-Linz Graz Triest. Die Westauto-
bahn Wien-Linz-Salzbu rg ist ein Abschnitt
der Europastraße 14, die sich hier mit der
E5 von Köln über Frankfurt-Nürnberq-
-Wie n -Ko n stant in opel Llberschneidet und
schon in den dreißiger Jahren zur Europa-
strdße erkläfi worden sl. Und ebenso wie
im Schienennetz auch bei den Fernstraßen
im oberösterrelch ischen Raum dasZusam
mentreffen mit der kontinentalen Verbin
dung E 14 vom Norden her über Prag-Linz-
Graz zur Adrla.
Wenn Oberösterreich heute darauf wartet.
daß ehestens die Rhein-l\,4ain-Donau-Was
serstraße Realität wird, so sind damit nicht
nur Hoffnungen auf dle Zukunft verbun
den, sondern auch reale Arbeiten und Pro-
jekte, d e von der Landesregierung schon
seit Jahren verfolgt und zu ejnem erheb-
lichen Teil bereits realisiert wurden. So
wurde nicht nur schon in den fünfziger
Jahren die Stellung Oberösterreichs zum
DonaLausbdu 'esrgelegt. sor dern rrr wp -
teren gemeinsam mit Bayern am unteren
lnn Vorsorge getroffen, daß beim Kraft-
werksausbau die Möqlichkeit späterer
Sch leusen an lagen frir eine Großschiffahrt
bis in den Raum Braunau-Töging gesichert
wurde. Damals wurde auch der Plan aufge-
griffen, die untere En ns zur Schiffah rtsstra-
ße auszubauen, ein Vorhaben, das - aufneuerlichen Raumordnungsstudien fu-
Bend - vor zwei Jahren durch die von denLändern Niederösterreich und Oberöster-
reich gemeinsame Gründung der Ennsha-
fen Entwicklungs- und Betriebsgesell-
schaft Form gewonnen hat und nunmehr
im Stadium der Realisierung ist. Noch heu-
er werden die Ausbauarbeiten so weit ge-
diehen sein, daß die Voraussetzungen für
einen Ländenumschlag bestehen. Zug leich
sorgte das Land durch die Bereitstellung
von Gründen, daß zu den schon erfolgten
lndustrieansiedlungen noch weitere Be-
triebsgrr.lndungen statttinden können.
Es geht hierbei keineswegs darum, etwa
den Hefen im Bereich Linz Transportsub
strat abzuziehen, sondern ausschließlich
um den stan dortgebu nde n en lndustr eum-
schlag, der eben nur dort geschieht, wo der
Verbraucher und Lieferant von l\,4assen-
und Schwergut angesiedelt ist. Wenn wir
diesbezüglich nlcht vorausdenken und vor-
ausplanen würden, dann könnte nicht jene
Wirtschaftsexpansion verf olgt werden, die
wir dringend benötigen, um für die im
nächsten Jahrzehnt zu erwartende Zunah
me jener Altersgruppen der Bevölkeruno
vorlusorqe1. d e 'r das Berulslebe'l eir-treten.
Vom Standpunkt des Verkehrs gesehen
handelt es sich hierbei nicht um die Frage,
ob Wasserverkehr, ob Sch iene oder Straße,
sondern entscheidend ist das Zusammen
spiel und die Koordinterung aller drei gro-
ßen für den l\,4asseng Llterverkeh r wichtigen
Verkehrsträger. Gerade das Geschehen in
Oberösterreich ist kennzeichnend dafür,
daß jeder Verkehrsträger vom anderen pro
fitiert. Oberösterreich ist am österr-oichi-
schen Donauumschlaq nicht nur zu B0%
beteiligt, sondern der Bereich der Bundes-
bahndirektion Linz partizipiert zu mehr als
40 % am gesamtösterreichischen Güterum
schlag der OBB und der grenzüber-
schreitende Straßeng üterverkeh r des Bu nr
deslandes etwa mit der Bundesrepublik
Deutschland liegt gleichfalls in dieser crö-
ßenordnung. Und wenn der österreichi-
sche Seehafentransit in Nord und Süd ins-
gesamt bei etwa dem Fr.lnffachen des Volu
mens der Vorkriegszeit liegt, so lst auch
hieran Oberösterreich wiederum zu rfehr
als dreiviertel betelligt.
Daher ist die öberösterreic h isch e Landes-
regierung auch besonders darum bemüht,
durch einen forcierten Ausbau der lnn-
kreis-Autobahn von Passau nach Wels oder
Linz und ihrer Fortsetzung in Form der
Pyhrn-Autobahn nach Graz und ih den
Adriarau m sowohl eine leistungsfäh ige An
schlLrßverbindung an die deutsche Auto-
bahn Frankfurt Nürnberg Passau zu
schaffen als auch den Donaubereich mit
dem Wirtschaftsgebiet im Süden Oster-
reichs und an der Adria zu verbinden.
ln diesem Sinne pflegen wir ein enges,
freundschaftliches Einvernehmen mit der
bayerischen Staatsregierung. Und von die-
sen ErwäqLrqer aJSqel^end oekernen wir
uns auch zur l\,4itgliedschaft des Landes
Oberösterreich zu rn Osterreich ischen
Wasserstraßen- und Sch iffah rtsve reln und
begrüßen es, daß die deutsche Schwester
vereinigung heute so zahlreich und mit
einem so prominenten Referenten bei uns
zu Gasi ist. Damit. meine sehr verehrten




Alle Erwartungen sind auf den
Europa-Verkehr gerichtet
Beqrüßunqsansprache von Bu ndesm in i-
ster a. D. Dr. Vinzenz Kotzina. Präs dent des
Osterreichischen Wasserstraßen- und
Schiffahrtsvereins
Der heutige Tag erfllllt einen langjährigen
Wunsch des Osterreichischen Wasserstra,
ßen- und Schiffahrtsvereines. Nach anger
Zeit können wir wieder einmal die Freunde
des Deutschen Kanal- und Schiffahrtsver
eins Rhein-Main-Donau e.V an der öster
reichischen Donau begrüßen, nachdem wir
schon mehrmals bei einer Besichtigung
des Baufortschrittes an der Kanalstrecke
vom deutschen Schwesterverein gas ich
aufgenommen wurden.
ln l\y'inisterpräsidenten Dr. h. c. Alfons
Goppel und Oberbü rqermeister Senator
Dr. Andreas Urschlechter ist es uns ge-
gönnt, unentwegte Anwälte und Kämpfer
lür die europäische Transversale willkom-
men zu heißen. lhre Namen und ihrWirken
bieten uns Gewähr dafür, daß wir bis N,4itte
der achtziger Jahre die Eröffnung der
durchqehenden Rhein-l\,4ain-Donau-Ver-
bindung werden begehen können. l\,4 it ihr
wird auch für irnmer das Datum des
23.SepLemoe l9/2 ve.bLnder seil, ar
dem der Nürnberger Hafen in feierlicher
Weise übergeben wurde. Damals war
Österreich gleichsam als Sprecher der Do-
nau maBgeblich beteiligt, der österreichi-
sche Wasserstraßen- und Schiff ahrtsverein
vor allem auch im internationalen Komitee.
Es sei an die Worte des damaligen öster
reichischen Außenministers und heutigen
BLldesordsidertpr Dr Kircf'schr;ger Fr
innert, der der Hoffnung Ausdruck verlieh,
daß dann, wenn der Wasserweg eröffnet
wird, auch der freie Wirtschafts- und Re se-
verkehr zwischen den VöJkern und Volks
wirtschaften mögiich sein wird. lnzwischen
konnten etwa in der Visafrage mit Ungarn
manche, wenn auch noch bescheidene,
Fortschritte errungen werden.
Die großen Probleme der West-Ost Begeg-
nung auf der Rhein-Maln-Donau-Verbin-
dung sollen keineswegs bagatellisiert, aber
aJcl. nrchl orarratistprlwerden Der Oster-
reichische Wasserstraßen- und Sch iff-
fahrtsverein hat im Zeichen der Zusam
menarbeit für Rhein-Main-Donau vor nun
mehr 17 Jahren, im Jahr 1962, hier in Linz
den ,,lnternationalen Donautag" als erstes
großes Zusammentreifen der Binnen
sch iffah rtsexponenten zwischen West und
Osl dJrchgelLl^rl. DaTals l.at der seiler-
zeitige Bundeskanzler Dr. Gorbach den
Satz geprägt, daß die Völkerfamilie an der
Donau sich zu einer europäischen Rhein-
[,4ain-Donau-Familie ausweiten möge. Wir
wissen alle, daß wir davon noch weit ent-
fernt sind, aber daß trotz aller Schwierig-
keiten in diesen 17 Jahren Fortschritte
erreicht wurden, die seinerzeit niemand zu
hoffen gewagt hätte. Und sogar in der
Tariff rage auf der Donau sind wir mit klei,
nen Schritten dem Ziel einer vernünftigen
Regelung nähergekomrnen.
Ebenso wie in den fünfziger Jahren nur mjt
Ausdauer, Geduld und der überzeugungs-
kraft des ehrlichen Willens österreich den
Staatsvertrag erreichen konnte, wollen wir
als Land der europäischen Nlitte mithelfen,
die kontinentalen Probleme des Verkehrs
und damit auch die Fragen des kunftigen
Rhein-Main-Donau Tran spo rtg esc h ehens
zu klären. Wir wollen als neutraler Staat im
Herzen Europas nicht nur unsere guten
Diensie zur VerfLigung steilen, sondern
hoffen, daß wir dabei auch entsprechende
Anerkennung finden. Es besteht auch un-
ser besonderes lnteresse, in der Rhein-
zen l.alkor't n ission oder, den q hei'l'eg ime
Aufnahme zu finden. Bei der Fraqe der
bilateralen Regelungen ist unserer l\,4ei-
nu ng nach davon Ausgang zu nehmen, daß
Osterreich ein FalJ suigeneris ist und nicht
rrir den ardpren Do'tauan.ainerr tn eine
Reihe gestellt werden kann. Diese Sonder-
stellung Osterreichs bringt für uns auch
große Verpflichtung, die Aufgabe, als auf-
richtiger l\/lakler zwischen West und Ost zu11
wirken. Dies gilt für den Güterverkehr,
ebenso unserer lvleinung nach aber auch
für den Tourismus, der gerade ln einer Zeit
des wlrtschaftlichen und sozialen Fort-
sch.irrps auch allnall ch in Osten eire
G rößenordnung wird, welcher ökonom isch
und auch politisch wachsende Bedeutung
zukommt.
Einen l\,4arkstein für die österreichischen
Bemühungen auf diesem Gebiete werden
Sie anschließend auf der Linzer Werft mit
dem neuen Schiif der DDSG sehen, wenn
es s cl' hiaroe. aucl zurächst rLr Jn e ne
Einhe t für den innerösterreichischen Ver-
kehr handelt. Gestern konnte das Kraft-
werk Abwinden Asten besichtigt werden,
das in wenigen Tagen offiziell seiner
Zweckbestim m ung übergeben wird. Damit
sind 60 % der österreichischen Donau oder
die gesamte oberösterrelchische Strecke
vollausgebaut. Auch an diesem Fortschritt
haben unsere Vereinigungen maßgeb-
lrchen Ar Iair, we'l 'l sie sicn daran e'irretn,
daß etwa vor zehn J ahren hart dafü r geru n
gen werden rnußte, daß der Kraftwerksaus
bau an der Donau überhaupt fortgesetzt
Blick auf die Vorstandsbank: Bundesminister a. D. Dr. Vinzenz Kotzina, der präsident des
Osterreichischen Wasserstraßen- und Schiffahrtsvereins, Bayerischer Staatsminister
Alfred Dick und Bayerischer Nlinisterpräsident a. D. Dr. Alfons Goppel verfolaen die r /.\
AusführJrger der Redner. I Z
wurde und nicht eine sofortige Orientie-
rung auf den Atomstrorn erfolgte. Heute
wird der Ausbau der Donau von niemand
meh r in Frage gestellt, weder verkehrspoli-
tisch noch energiewirtschaftlich.
Alle Erwartungen sind auf den Europaver-
kehr gerichtet. So werden auch die Skepti-
ker des künftigen R hein- lvla in-Donau-R e-
gimes nicht Recht behalten, sondern es
wird ebenso wie bei den Problemen der
Vergangenheit auch bei jenen der Gegen-
wart und Zukunft durch Zäh igkeit und Aus-
dauör gelingen, eine Regelung echter Ge-
genseitigkeit und Partnerscha{t zu erre:-
chen. Die tatsächljche Entwicklung hat
noch immer die Richtigkeit unsererZielset-
zungen und unsere geme'nschaftlichen
Bemühungen bestätigt. ln diesem Sinne
möge die heutige Tagung ein weiterer Bei
trag frlr eine erfolgreiche Zusammenarbeit
im Zeichen der wirtsch altlichen Zusam-
menarbeit zwischen Donau- und Rheinre-
gion und im Zeichen steigenden Wohlstan-
des und Friedens in Europa seinl
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Die
R hei n-M ai n-Dona u-Verbi n du n g
Vollendung einer großen ldee
Vortraq von lVinisterpräsident a. D. Dr.
h.c.Alfons Gappel bel der l\4itgliederver-
sammlung des Deutschen Kanal- und
Schiff ahrtsvereins Rhein-l\,4ain-Donau e.V.
in lrnT
Daß der Deutsche Kanal- und Schiffahrts
verein Rhein-l\4ain-Donau e.V. seine l\,4it-
gliederversammlung in Linz, der ober-
österreichischen Landeshauptsiadt abhält,
dem Wirtschaftszentru m und Verkehrskno
tenpunkt Oberösterreichs, soll nicht nur
seine eigene Zuwendung zur Donau und zu
ihrer geograph ischen wie wirtschaftlichen
Größe und Bedeutung als ihrer geschicht-
lichen und kulturellen Funktion, sondern
vor allem auch seine innere Gleichge
stirnmtheit mit dem Osterreic h isch en Was
serstraßen- und Schiffahrtsverein deutlich
zum Ausdruck brinqen.
Den l\lain-Donau-Kanal als Verbindungs-
strecke der transkontinentalen Wasser-
straße zwischen Nordsee und dem Schwar-
zen l\,4eer leistu n gsf äh i g und wi rtschaf tlich
vertretbar so bald wie rnöglich fertigzustel-
len, ist schiießlich das Anliegen des öster-
reichischen und des deutschen Schiff-
fahrtsvereins. Der westeuropäische Raum
nergl daru. vor allem auf die Rhein'egion
und ihre weitgehende Orientierung zu den
Rheinmr.lndungshäfen zu schauen. Das ist
begreiflich; seit mit zunehmender lndu-
strialisierung die wirtschaftlichen Aktivltä-
ten in unvorstellbare Dimensionen ge-
I m [,4itteIpunkt der lV]itg I iederversamml ung:
Dr. Alfons Goppel, spricht vor dem Auditorium
der Nordsee bis zum Schwarzen Meer.
Der Bayer sche Ministerpräsidenl a.D.,
ü ber d ie Bedeutu nq des Wasserweqes von
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wachsen sind und sich ganz neue Krafifel-
der ertwickell haben. har doch d e soge-
nannte Rheinschiene dank ihrer Lage und
der anderen bekannten Voraussetzungen
die Zone beispiellos wirtschaftlich verdich-
ten helfen.
DemgegenLlber liegt die Donau und ihre
verkehrsgeographlsche wie ihre aktuelle
wirtschaftspolitlsche Bedeutung als Le-
Ny'inisterpräsident a. D., Dr. Aifons coppet,
bei seiner Ansprache über Vergangenheit,
Gegenwart und Zukunft der Verbindung
von Rhein, l\,4ain und Donau.
behsader des weiten Donauraumes dem
Blick des Westeuropäers fern und ist weit-
hin nur unzureichend bekannt. Die herr-
schenden politischen Verhältnisse lassen
fürviele ein lnteresseam Strom und seinem
Raum als nicht unmittelbar vonnöten er-
scheinen, wenngleich gerade das nach
Ejnlgung strebende Europa um des Konti-
nentes wlllen eine besondere Rücksicht-
nahme verlangt. Die diesjährige Tagung
des Deutschen Kanal und Schiffahrtsver-
eins Rhein-l\,4ain-Donau e.V. hier in Linz will
daher auch den Donaustrom als den ösfli,
chen Zweig der R h e in - N,4 a in-D on au-Was
serstraße und unsere Verbundenheit mit
diesem Raum stärker in das Bewußtsein
der politisch und wirtschaftlich Verant-
wortlichen rücken.
Gewaltig ist in der Tat dieser Strom mit
seinem fast 3000 Kilometer langen Lauf
vom Schwarzwald bis zum Schwarzen
l\,4eer. ,,Der erfrischende, der melodische
Strom...", wie Hölderlin die Donau nann-
te, wälzt jährllch 203 lVilliarden Kubikmeter
Wasser ins Schwarze Meer, genauso viel
wie Rhein, Weser und Elbe zusammen be-
wegen. Sein ausgedehntes Einzugsgebiet
ist mit 810000 Quadratkilometern viermal
so groß wie das des Rheins. Kein Wunder.
daB der Strom im LauJe der Jahrhunderte
sowohl Völkerstraße und Bindeglied als
auch Grenzscheide und strategische Linie
war und immer wteder wJrde'Llr lrrpeflen
und politische Systeme. Viel und vielerlei
wäre zu sagen zum Donaustrom, dern ge-
heimniSVollen lster der Griechen und zum
Danubius der Römer, über Jahrhunderte
die Verteidigungslinie gegen die Germa-
nen und Daker und die später nachrucken-
den Slawen. Pascals Satz,,Ein Fluß ist eine
Straße, die läuft" trifft kaum auf einen
Strorn rnehr als auf die Donau zu, die zwar
nicht den Recken der Nibelungen, wohl
aber ihrem Troß, ebenso wie Karl dem15
Großen bei seinen Awarenfeldzügen und
den Kreuzrittern des l2.Jahrhunderts als
Verkeh rsweg diente.
Des Stromes Bedeutung als ,,laufende
Straße" für den Austausch von Gütern und
ldeen erscheint demgegenüber viel, viel
wichtiqer. Wir müssen nicht nur Stadt für
Stadt, Festung für Festung nennen und
auch nlcht die wasseranliegenden und
stromvorgegebenen Straßen und Wege.
Bis in unsere Tage ein Begriff geblieben
sind die Ordinarischiffe. die im lB.Jahr-
hundert von Ulm bis Wien und Preßburg
eine regelmäBige Personen beförderu ng
durchführten ebenso wie die größeren Ul-
mer Schachteln, die vor allem der Beförde-
rung von Baustoffen, insbesondere Holz,
d ienten, wobei d ie Dam pfsch iffah rt 1B3B ab
Ulm bis Wien und weiter donauabwäris in
einem regelmäßigen Liniendienst betrie-
ben wu rde.
Nlit der Eröffnung der Eisenbahnstrecke
'1874 entlang der Donau verlor die Schiff-
fahrt zwischen U rn und Regensburg ihre
Bedeutung. Die Fahrwasserverhältnsse
auf der Donau oberhalb Regensburg waren
mittlerweile allerdings den Anforderungen
der Sch ffahrt nicht mehr gewachsen, für
welche die Regensburger Steinerne Brük
ke alrs dem l2.Jahrhundert. damals eines
der sleben Wetwunder. ein erhebliches
H indern is außerdem darstellte.
Dauerhaft und von wachsender Bedeutu ng
war die Güterschiffahrt deshalb nur noch
strornabwärts von Regensburg. Die Stadt,
die heuer auf 1800 Jahre des Ausbaues als
Festung ,,Castra Regina", der Garnison für
die lll. ltalienische Legion, zurückb jckt,
hat sich aus ihren frühgeschichtlichen ke -
tischen Anfängen dank ihrer günstigen
I age am rördlchsten Punkl der Dorau. irr
Schnittpunkt schon immer wichtiqer Fern-
verbindungen zu einem Handels- und Ver-
kehrszentrum von zeitweise europäischer
Bedeutung entwickelt. Ein erster Anstoß
zum Wiederaufstieg als Hafenstadt nach
vielen Jahrzehnten, in denen sich die Ver-
kehrsströme verlagert hatten, gab dan n der
Bau des L u dwig- Don a u-M ain-Kanals
durch König Ludwig l. von Bayern, mitdem
nach Durchstoßen der Donauschleifen in
Regensburg erstmals ein durchgehender
Verkehr vom Rhein zur Donau aufgenom-
men wurde. Das Schicksal des Ludwig-Do-
nau-lvlain-Kanals lst bekannt. Er war leider
nicht leistungsfähig genug, um gegen das
neue Verkehrsmittel Eisenbahn auf die
Dauer wettbewerbsfäh ig zu bleiben.
Die Schiffahrt am Rhein entwickelte sich
stetig mlt wirtschafisfördernden Auswir-
kungen. Die Donau konnte in Südosteuro-
pa rnehrund mehrzumdom nierendenVer-
kehrs- und Entwicklu ngsband werden, eine
Funktlon, die sie b s heute behalten hat.
Diese wirtschaft iche Wirksamkeit lei
stungsfähiger Wasserstraßen legte daher
fLlr die Blnnenschiffahrt den Ausbau und
den Neubau von Wasserwegen nahe. 1892
b-.mühten sich namhafte l\,4änner aus Wirt-
schaft, Politik und Verwaltung im Vorläufer
des heutigen Deutschen Kanal- und Schiff-
fahrtsvereins Rhein-Nlain-Donau e.V - tlb-rigens schon damals unter dem Vorsitz des
N u rnberger Oberbürgermeisters um den
Ausbau des l\lains zwischen Frankfurt und
Ban berg urd um dre Herstellulg e'ner
leistungsfählgen Sch iffah rtsverbindu ng
zur Donau; man war sich schon damals
klar, daß deren Fahrwasserbedingu ngen
dann zu verbessern waren.
Auch in Osterreich, das seinerzeit mit der
DDSG die größte Binnenrederei der Welt
hatte, wurde gegen Ende des Jahrhunderts
seh r lebhaft eine Reihe von Wasserstraßen-
projekten diskutiert. Sie sind nachzulesen
in der verdienstvollen Wirtschaftsge-
schichte von Professor Dr. Pisecky, die
anläßlich des 125jähriqen Jubiläums der
'16
oberösterreichischen Handelskammer. in
deren Räumen wir heute zu Gast sein dür-
fen, veröfientlich wurde. Es verwundert
nicht, daß diese Diskussionen in der Do-
naumonarchie vorrangig die Nord-Süd-
Verbindungen, vor aliem den Bau eines
Donau-Oder-Kanals, behandelten, wäh
rend ein Wasserweg von der Donau zum
Bhein nicht erwähnenswert schien.
Arbeiten zur Verbesserung der Schiffahrts-
verhältnisse auf der Donau kamen der Ver_
kehrsinfrastru ktu r zugute, brachten aber
auch eine stetige Aufwärtsentwicklu ng der
Donauschiffahrt mit sich. Das veranlaßte
auch die Bayerische Regierung in den Jah-
ren 1906 bjs 1910, zur Bewättigung des
wachsenden Verkehrs, in Regensburg den
Lujtpoldhafen zu errichten. Damit aber ge-
wann eine durchgehende Verbindung zwi-
schen Rhein und Donau zunehmencl an
Bedeutung. Wenn die Reaiisierung auch
wegen des Ersten Weltkrieges zurücktreten
mußte, machten sein Ausgang und die
wirtschaftlichen Schwierig keiten und Not-
wendigkeiten die Herstellung der Verbin-
dung geradezu lebenswjchiig. lm Jahre
I 921 wurden die l\/lain-Donau-Staatsverträ-
ge zwischen dem Deutschen Reich und
dem Freistaat Bayern abgeschlossen und
damjt war der G ru ndstein dafür gelegt, daß
die l\y'ain-Donal'] Verbindung nach einer
weitsichtigen Konzeption verwirklicht wer-
den kann, weitsichtig nicht nur im Hinblick
auf die technische Ausgestaltung der Was
serstraße, sondern auch auf ihre Finanzie_
rung.
l\,4 it dem Bauauftrag für die Wasserstraße
räumte man ja der Rhein-N,4ain-Donau AG
auch die Konzession zur Nutzung der Was-
serkräite der auszubauenden Flußab-
schnitte an der oberen Donau und am
{ 7 u'lleren Lech ein. Die Geseilscl^air erhieltI t da.nil das lnstrument. das Projakt .nitder
Erlös aus der Wassernutzung auch finan-
zieren zu können.
Zur Darstellung der Entwicklung von den
20er Jahren an kann ich mich auf einige
wenige Daten beschränken. An der Donau
wurde mit dem Kachlet-Werk die erste
Donaustufe mit einem für damalige Ver-
hältnisse sehr großen Kraftwerk errichtet;
in den 50erJahren folgte als deutsch-öster-
reichisches Gemelnschaftswerk de Jo-
chensteinstufe. Der l\,4atnausbau erreichte
'1940 Würzburg und konnte 1962 mit der
Eröffnung des Staatshafens Bamberg ab-
geschlossen werden. ln den anschließen
den Jahren erfolgte der Ausbau der Was
serstraße in Richtung Würzburg. 1972
konnte sie in Betrieb genommen und als ein
erstes wichtiges Zwischenziel beim Bau
des lvain Donau-Kanals der neue Staats,
hafen in Nürnberg eröffnet werden.
Seither wird entsprechend dem Du isbu rger
Staatsvertrag, der im Jahre 1966 zwischen
der Bundesrepublik Deutschland und dem
Freistaat Bayern abqeschlossen worden
war, an dem verbleibenden Schlußstück
sowohl von Norden als auch von Süden her
intensiv gebaut. lrn l\,4ai des vergangenen
Jahres konnte dann der 35 Kilometer lange
Donau-Abschnitt Kelheim-Regensburg
dern Verkehr übergeben werden, so daß in
der Verbindung zwischen lvlain und Donau
nunmehr nur noch eine 98 Kilometer lange
Strecke fehlt, die sich aus 64Kilometer
Stillwasserkanal und 34 Kilometer Altmühi-
ausbau zusammensetzt. Neun Sch leusen
dienen der Überwindung des Höhen!nter-
schiedes beim Auf- und Abstieg der Was-
serstraße im Fränkischen Jura. Die Schleu-
se Eibach am Südrand des Hafens Nürn-
berg ist fertjggestellt. Drei andere, nämlich
d ie 25 m hohe Sch leuse Leerstetten und d ie
beiden Schleusen an den Altmühlstufen
Riedenburq und Kelheim. befinden sich im
Bau. ln diesem Jahr noch soll mit dem Bau
der Kanalschleuse Dietfurt und gegen
Ende des Jahres rnit der Kanaschleuse
Bachhausen gegonnen werden. Als näch-
ster Teilabschnitt wird im Frü hjahr 1980 der
rund 20 Kilometer lange Kanalabschnitt
Nürnberg-Roth eröffnet werden. Dre
durchgehende Verbindung soll dann l\,4 itte
der 80er Jahre lertiggestellt sein.
Bund und Bayern haben irn Donaukanali
sierunqsvertraq vom 11. August 1976 ver-
einbart, daß gleichzeitig auch die Donau-
strecke unterhalb Regensburg bis zum An-
schluß an die Kachletstufe mit Hilfe von
Staustufen ausgebaut werden soll. Dieser
Ausbau zur Verbesserung der Schiffahrts-
bedinqunqen und des Hochwasserschut-
zes wie zu r Beend ig u ng der Erosion wird im
Verhältnis 2:1 von Bund und Bayernfinan-
ziert und von der Rhein-lvlain Donau AG
ausgelührt.
lnsgesamt wird der Abschnitt Nürnberg-
-Kelheim rund 1,7 l\,4illiarden l\,4ark kosten,
von denen 670N/lillionen l\4ark. d.h. rund
40 %, investiert oder durch vergebene Auf-
träge vertraglich gebunden sind. Der Do-
nau-Ausbau Regensburg Straubing wird
rund 560 lvlil ionen Mark erfordern; für die
anschließenden Baumaßnahmen zwischen
Freunde des Deutschen Kanal- und Schiffah rtsvereins Rhein-lvlain-Donau e. V.: Die Reihe
der österreichischen Gastgeber, unter ihnen der frühere Landeshauptmann von Ober-
österreich und der ehemalige Bürgermeister der Stadt Linz. 18
Straubing und Vilshofen ist dle Vorprolek-
tierung im Gan g.
lm vergangenen Jahr hat die Rhein tvlain
Donau AG insgesamt rund 206 lVillionen
lvlark für Schiffahrtsanlagen ausgegeben.
Hiervon entfielen rund 150 [/i lionen Mark
auf die Verbindung Bamberg-Regensburg
und rund 55 l\lillionen Mark auf den Donau-
ausbau unterhalb Regensbrrg. Bund und
Bayern stellen hierlür zv Zeit im Rahmen
der mittelfr stigen F nanzplanung überwie-
gend zins ose Darlehen bere t, so daß ein
jährliches Bauvolumen von Llber200 Millio-
nen Mark gesichert erscheint.
Erfreu cherwelse verbessert sich neuer-
dings die Elgenfinanzierungskraft der
Rhein-]\lain-Donau AG einmal durch die
vermehrten Erträge aus den 49 Laufwas-
-a,lrdrtwerke'l rr] FN/D-Betet.1 m t Äirer
installierten Leistung von zv ZeiI 414l,lwund einer Regeljahreserzeugurlg von
2,5 lvlilliarden kwh. Für die Wasserstraße
wird so ein Ertrag von derzeit 42 M lionen
l\,/lark im Regeljahr erwirtschaftet. Nach-
dem der Aufstchtsrat am 12.Februardieses
Jahres den Bau von zwei weiteren Wasser-
kraftwerken bei Geisllng und Straubing
und von vier Werken an der oberen Donau
zwischen Di lingen und Donauwörth be-
schlossen hat, w rd nach Fertigstellung
dreser Werke die installierte Lestung im
Rhein-Maln-DonauBereich urt rLtnd
B0 N,4W und die Regeljahreserzeugung ent-
sprechend um 513l\,4i1 ionen kwh erhöht.
Von den 2,5 l\liltiarden Mark, clie Bund uncJ
Bayern als zinslose Dar ehen für den Was-
serstraßenbau letztlich gewähren. wird dieal\4D n"cl- rl-rer E ragsvo.scla" rr.g-.
samt bis zum Jahre 2050 wenigstens 2 ]\,4 l-
liarden lVIark tilgen. Der Rest von 500 l\llilio-
nen N,4ark wird durch den Wert, der dann an
Bund und Bayern zu übergebenden Kraft-
werke mehr als etwa nur ausgegiichen,
zumal diese bereits jetzt auf 1,1 l\,4i1 iarden
[,4ark veranschlagt werden.
Daß im Rhein l\lain-Donau-Berelch die
Nutzung der Wasserkrait, unter gesamt,
energiepolitischen Aspekten ihre allge-
meine volkswr rtschaftliche Bedeutung, bei
Wu rd igu ng der ölsituatton fur K risen u nab-
hängigkeit und bei dern zunehmenden Zu-
kunfts- und U mweltbewu ßtsein für das Si
cherheitsbedürfnis aber ih ren besonderen
Wert hat, braLrche lch, schon gar nicht hier
in Osterreich, zu unterstreichen Der AUs
bau der österreich ischen Donaustreckezur
,, K raltwasserstraße" du rch die österreichl-
sche Donau k raftwerke AG findet über clie
Landesgrenzen h inaus hohe Anerkennung.
Auch als vor gar n icht alizu lange t Ze I dem
Ausbau der heimlschen Wasserkraft die
W rtschaltlichkeit gegenuber nodernen
thermtschen An lagen abgesprochen wer-
den sollte. hat se thre Arbeiten unbeirrt
fortgesetzt und heute stellen diese Donau
kraftwerke mrt einer Bruttoerzeugung von
7,8 Milliarden kwh zu einern wesen rchen
Tei die österre chlsche Energieverso[gung
sicher.
Wenn auch relchliche Wasserführung und
günstiges Gef alle die energiewirtschaft-
liche Komponente und damit die Eigen
finanzieru ngskraft stärker und wirksamer
hervortreten lassen, blieben auch d e öster
rerchischen Donaustufen typische N/ehr-
zweckan agen und tragen entscheidend
zLr |^i. Lro..ld1ig"p| dar lrdnse I,opäi
schen Rhen l\,4ain-Donau-Wasserstraße
bei.
ln jedem Fall dient ja die Errichtung der
Staustufen der Verbesserung der Schiff
fahrtsbedingungen. Für dte erste Donau-
siufe, das schon erwähnte Kachletwerk, hat
Hans Carossa schon die Doppelfunktion
erkannt und beschrieben:.,Um den Verkehr
der Sch ffe zu steigern, hat man den Strom
gestaut; das andere, die Erweckunq der19
elektrischen Kraft aus dem nie nachlassen
den Andrang der Gewässer, geschieht nur
nebenher; aber gerade dies ist unvergeß-
lich." Der Arzt und Dichter hatte damals im
Jahre 1936 schon das besondere Gespür
für die Auswirkungen solcher Großanla-
gen. Freilich zweifelt der Feinsinnige ,,ob
wir es je verstehe'l werdel, warum ei.le
nahe blühende Uferwelt versinken muß,
damit irgendwo in ferner Nacht Lichter
brennen. Wenn sich solche Frage wenig
stens heute auch und gerade von denen
gestellt würde, die sich zum Schutz- und
Wächteramt berufen fühlen I
Sicher: angesichts vielfältiger, eingestan-
denerrraßen aucl' unbeg'Llndeter. jd L,n-
sinniger und einseitig radikaler Eingriffe
u nd man n igfacher Zerstörungen des natür-
lichen Gefüges sind wir empiindlich und
wdchsamer geworden. Dp VorwurJ gegen
die Technokratie, das mechanische, che-
mische, artifizielle Eingreifen in die Bio-
sphäre, qeqen das I\,4achen, weil es mach-
bar geworden ist oder so erscheint, dieser
Vorwurf darf auch von uns nicht einfach
beiseitegeschoben werden. Dieseben
Chiffren haben nicht immer und Llberall
den gleichen Wert. Seit den 30er Jah ren hat
die Rhein-N,4ain-Donau AG dieser Auffas-
sung ihre besondere Aufmerksarnkeit ge-
widmet. Die länger fertiggeste lten Ab-
schnitte der Wasserstraße und die Krait-
werksstufen der oberen Donau und des
unteren Lech geben ein Beispiel naturge-
bundenen und naturgemäßen Konstru-
ierens, Bauens und Gestaltens. Neuerdings
qibt es für alle Baumaßnahmen zusätzlich
Landschaftspläne und proiektbeg eitende
Gestaltungs- und Bepflanzungspläne.
Erstmals wurde ein solcher Landschafts-
plan von einem Landschaftsarchitekten lm
Auftrag der R hein-Maln-Donau AG für den
34 Kilometer langen Abschnitt des unteren
Aitmühltals erstellt, das in der Tat durch
den Bäu der Wasserstraße erhebliche Ein-
griffe seiner reizvollen Tallandschaft erdul-
den muß. Die Rhein-N,4ain-Donau AG, der
regionale Zweckverband sowie die zustän-
digen Behoroen bemÜhen sicl genein-
sam. daß das AltmÜhltal in einigen Jahren
nach Fertigstellung der Wasserstraße in
seiner ganzen LieDens und Sehenswür
d igkeit sich zeigen wird.
Die verkehrswirtschaftliche Bedeutung der
Main-Donau-Wasserstraße hat sich in ih-
ren fertiggestellten Abschnitten längst be-
stätigt. lm vergangenen Jahr wurden auf
.iem Main und dem l\,4ain-Donau-Kanal
22,7 Mill)onen Tonnen GÜter, das sind
5,5 % mehr als 1977, befördert. Der Güter-
umschlag lag mit 27,5 Niillionen Tonnen
um 4,6 % über dem des Vorjahres. Bemer-
kenswerter ist, daß neuerdings der Rhein-
Main-Wechseiverkehr wachsendes Ge-
wicht gewinnt, während infolge des Kon-
junktureinbruches des Jahres 1973 der
interne i\,4ainverkehr, vor allem die Bau-
stoffbeförderung, an Bedeutung verloren
hat. lm Verkehr zwischen Rhein und N4ain
sind l\,4ineralölerzeugnisse das mit Abstand
wichtigste Transportgut. Nach den Bau-
stoffen wird die dritte Stelle von der Kohle
mlt einer Zuwachsrate von rund l4 % ge-
gen über 1977 eingenom men. D ie lvlain-Do-
nau-Wasserstraße hat also auch fÜ r therm i-
sche Kraftwerke eine zunehmende Bedeu-
tunq.
Auf der deutschen Donaustrecke wLtrden
1978 rund 2,87 [,4illionen Tonnen, das heißt
2,7 a/o nehr als 1977, befördert. Der grenz-
ü bersch reltende Verkeh r d u rch d ie Schleu-
se Jochenstein stieg dagegen um 6,1 % auf
2,5 Nlillionen Tonnen. Da ein Großte I der
Transporte zw schen Regensburg und Linz
abgewickelt wird, sind Eisen und Stahl,
;;1:;"*'" 
o"n'" oie wichtissten verkehrs- 
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Eine solche Entwicklung läßt die von ver-
schiedenen Stellen für den Verkehr auf der
durchgehenden Main-Donau-Wasser-
siraße angestellten Prognosen entspre-
chend positiv ausfalien. Je nach der An-
laufzeit, die zugrundegelegt wird,
schwankt das geschätzte Transportvolu-
men zwischen '13 und l5lvlillionen Tonnen
im Jahr. Es decken sich in etwa die Erwar-
tungen und Schätzungen der Verkehrsent-
wicklung mit denen der gesamtwirtschaftli-
chen Entwicklu ng. Dabei wird dem Wasser
straßenverkehr in der Bundesrepublik
Deutsch land bls 1990 ein Zuwachs auf über
300 Millionen Tonnen prognostiziert, das
entspräche bei dem Fekordverkehr'1978
von 250 Millionen Tonnen (also I % mehr
als 1977) einer weiteren Zuwachsrate von
20 %. Auch in Zukunft werden somit die
Binnenwasserstraßen, entgegen manchen
Unkenrufen über den angeblichen Rück-
gang des l\y'assengutverkehrs, für den
Transportbedarf einer hocheniwickelten
Volkswirtschaft ihre große Bedeutung ha-
ben, nicht zuletzt auch wegen des relativ
geringen Energiebedarfs und der Umwelt-
freundlichkeit der Binnenschiffahrt; auf die
Verringerung der Transportkosten für die
Wirtschaft der Binnenländer sei nur h inge
wiesen. l\,4aßgebende Fachleute öster-
rerchs vpr an,ohldge.l dte Frachtersparnis
durch den N/lain-Donau-Kanal auf 1 Mi liar-
de öS,/jäh rllch.
Bayern, dessen Lage nach dem Zweiten
Weltkrleg infolge der Demarkations lnie,
der Undurchlässigkeit der Grenze zut
CSSR und der allgemeinen wie der wirt-
schaftlichen Systeme an sich wie ihrer
Einbindung in unterschiedllche Handels-
verbaloe usw. rn besorderer Waise veran
dert wurde, drängt auf die termingerechte
Fertigstellung des l\,4 a in- D o n au-Ka n a ls,
weil es sich davon eine nachhaltige Verbes-
serung der Wettbewerbsfähig kelt und da
mit der Wirtschaftskraft des ost- und süd
bayerischen Raumes verspricht. Der Frei-
staat Bayern fördert deshalb den Bau der
Marn-Donau Wasserstraße auch aus regio-
nal-slrukturpolitischen GrLnden, u.n eine
gewisse Gleichstellung mit jenen Wirt-
schaftsräumen zu erreichen, die seit jeher
von allen Verkehrsträgern bedient werden.
We,che lmpulse von diesen lnfrastru ktu rin-
vestitionen ausgehen können, zeigt sich
am Beispiel des Hafens Nürnberg, wo die
bisher angesiedelten Betriebe (und 122
lvlillionen l\y'ark investiert haben; weitere
lnvestitionen von über 20[,4illionen Mark
sind im Gang bzw. in der Planunq. Die vom
Freistaat Bayern und der Stadt Nürnberg
aufgebrachten Hafenbaukosten von 112
l\,4illionen lvlark wurden also in kurzer, noch
dazu gesamtwirtschaftlic h ung ünstiger
Zejt von den privaten Folgeinvestitionen
übertroffen.
Ü ber diesen regionalwirtschaftlichen Aus-
wirkungen scheint aber die internationale
Verbindungsfunktion für 13 eu ropäische
Staaten zu stehen. lst bisher vor allem der
Mairverkel'r auf die Bedurtnrsse der reqro-
nalen Wirtschaft ausgerichtet, sowird nach
Fertigstellung des d u rchgehenden Wasser-
weges der überregionale und internatlona-
le Güteraustausch erheblich zunehmen.
Einige wenige Kennzifiern mögen das am
Handelsverkehr mit Österreich ver-
anschaulichen: So hat z. B. die Einfuhr der
Bundesrepublik Deutschland aus Oster-
reich von 1974 bis 1977 urn 75 % auf 6,1 Mil-
liarden l\,4ark zugenommen, d e Steige
rungsrate bei der deutschen Ausfuhr liegt
bei über 40%. ln der Einfuhr Bayerns
nimmt Österreich den dritten, in der Aus-
fuhr den vierten Platz ein. Hierbei sind die




Sowohl die Über astung des Straßennetzes
als auch die anha tende Verteuerung der
fne,g e lege.l es rahe. wengste'ls je'le
Warenströme. die für die Blnnensch ffahrt
rn Betracht kommen, verstärkt auf d e Was-
serstraße umzuleiten. lvlan sollte deshalb
auch davon ausgehen, daß eine optimale
Nutzung der Rhein-l\/ain-Donau-Wasser-
straße unter Respekterung der legitlmen
lnteressen derjen gen, dle diese Verbin
dung unter Elnsatz beträcht icher IVltte
scl alle'r. moglrcf wird Dra BLrde..rog'p-
rung hat wiederholt erklärt, daß die Bun-
desrepubl k Deutsch and an wechselseitl-
gen Beziehungen interess ert und grund-
sätzlich berelt ist. auch nichtdeutschen
Schiffen das Befahren des Main Donau
Kanals zu gestatten. Daß die [,4ain-Donau-
Verbindung der ausschlieB lchen deut
schen Hoheitsgewalt unterliegt, hat Profes-
sor Dr.Jaenicke l9T3 in seinem im Auftrag
des Deutschen Kanal- und Schiffahrtsver
eins Rhein-N,4aln-Donau e. V. mit f inanzie -
ler Unterstützung der Bayer schen Staats-
regierung erstattetef G utachten eindeutig
k argeste It. Dementsprechend ist der
l\,4ain-Donau-Kana ene Sundeswasser-
straße, frjr deren Nutzung n cht nur die
deutschen verkehrspo izeilichen und ver-
keh rstechn lschen Vorschrlften einzuhalten
sind, sondern auch Sch ffahrtsabgaben zu
zahlen und Genehmigungen von aus änd -
schen Schiffen einzuho en sind
n bilateralen Verträgen wi die Bundes
reg erung die Bed ngungen fLlr die Befah
rungsrechte rege n. Dje Verhand ungen
h erüber sind angelaufen Dem Anliegen
Österreichs. als freundschaft ich verbun
dener Nachbarstaat behande t zu werden,
\ann nicht nJr so'ldFrl so lr- Bo'lr w o
auch die R heinzentralkommission ln Straß-
burg aufgeschlossen sein und gerechtfer
tigtes Verständnis entgegenbr ngen. Denn
einerseits geten die Befürchtungen der
westllchen Binnenschiffahrt nicht der
österreichischen F otte. diese lst vie mehr
m t denselben Konkurrenzproblemen aus
dern Osten konfrontiert wie aile anderen
marktwirtschaftlich orientierten Volkswirt-
schaften. Zum anderen sol te es ein Akt der
Fairneß sein, auch die groBen Leistungen
Österreichs beim Ausbau des Donauweges
in angemessener We se zu honorieren
Vor dern Hintergrund der Bedeutung, wel-
che die 3500 K lometer ange Rhein-l\,4a n-
DonauWasserstraße zwischen Nordsee
und demSchwarzen N,4eerfürihreAn ieger
staaten hat. sollten d ese Fragen ebenso
wie die im Verhältnis zu den Staatshandels-
ländern noch zu lösenden Prob eme recht-
zeitig und lur a e Teile zufriedenstel end
gek art werden konnen. Bei a en Schwie-
rigkeiten lm Detail darf auch h er das große
Ganze n cht aus dem Auge verloren wer-
den
Lassen S e mich deshalb schließen mlt
einem nochmal gen Hinweis auf die ge-
sarnteuropa sche Funktlon dieser Ver-
kehrs und W rtschaftsachse, dle den Nord-
westen Europas mit dem großen noch sehr
entwicklungsfählgen Donauraum n SLld-
osteuropa verb ndet. Die Vollendung der
Rheln l\,4ain Donau Verbindung ist des-
halb über ihre wirtschaftl che Bedeutung
hinaus und über alle Untersch ede der poli
tischen Systeme h nweg ein Betrag zum
Zusammenwachsen Europas. Möge also
,die Straße, die läuft', ihr eigenes und
unser aller Z el bald erreichen: Europa.
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An der ,Geburtsstätte" von
Binnen- und HochseeSchitlen
Die Österreich ische Schiffswerften Aktien-
gesellschaft L nz-Korneuburg stellt sich
vor
Durch das Bundesgesetz vom 30.Novern-
ber 1973 zur we teren branchenweisen Zu-
sammenf assung verstaatlichter Unterneh-
mungen und Anderung des ölG-Gesetzes
wurde die Schiffswerft Korneuburg Aktien-
gesellschaft, Korneuburg, und die Schiffs
werft Linz Aktiengesellschaft, Linz, m t
Wirksarnkeit vom l.Januar 1974 durch Bil
dung der neuen Gesellschaft,,österreich -
sche Schiffswerften Aktiengesellschaft
LINZ-KORNEUBURG" (ÖSWAG) VeT-
schmolzen. G eichzeitig wurde sie in den
Konzern der VöEST-ALPtNE-AG einge
gliedert. Sitz der neuen Gesellschaft ist
L inz.
Bis zu diesem Zeitpunkt war die Schiffs-
werft Linz AG ein direkt verstaaflichtes und
dem Ö IAG-Konzern zugehöriges Unter
nehmen, die Schiffswerft Korneuburg AG
sra'rd im Eiqert.tm der Erster DoraL
Dar.p'sch +tanrrs Cpse scnaf Wie-]
Die ÖSWAG-Schiffswerft Linz wurde im
Jahre 1840 vom Schiffmeister und produk-
tenhänd er lgnaz N,4ayer gegründet. Hier
wurden im Laufe e nes fast l40jährigen
Bestandes vielfache Pionierleistungen auf
dem Geblete des Schiffbaues vollbracht, so
Lrler andereT oer BdU oeS F >tpnpi\e,nen
Donaufrachtkahnes und des ersten ganz
geschweißten Wasse rfa h rzeu ges für die
Donau. Die Werksleitung war trotz wech
selvoller Geschichte stets bemüht, dem
Fortschritt des Schiffbaues zu dierer.
Sch ffe aus der OSWAG-SCh iffswerft Linz
fuhren und fahren auf vielen Flüssen uncl
Seen Europas, aber auch auf außereuro
pälschen Gewässern. Durch die Einfuh
rung und Weiterentwickiung der Sektions-
bauweise im Schiffbau war es möglich,
l\l oto rf rac h isch if f e f ür den Rhein und pas-
sagierschiffe JLlr verschiedene Schweizer
Seen zu liefern und damit clie Durchfl']hr
barkeit des ,,weiträumigen Schlffbaues" im
qroßen l\,4aßstab zu beweisen. ln den l-ot7-
ten'Jahren wurden sogar zwel passag er-
schiffe f ur Ostpakistan abcleliefert.
Für d p Tluqreguliprung wJrdp oine raLe
große Baggergarnitur gebaut, bestehend
aus Schwimmbagger und Schutenent-
leerer, ebenso ein nach neuen Gesichts-
punkten konstruiertes Steintransport-
schiff. Dlese Geräte haben ihre Belastungs
probe hervorragend bestanden und vielfäl-
tige Anerkennung im Jn- und Ausland ge-
fu nde n.
An den Rationallsieru ngsbestrebungen der
Donau-Reedereien beteiligt sich die OS
WAG-Schlffswerft Linz durch die Entwick
lung und den Bau von l\/ otorg ütersc h iffe n
und Schubeinheiten. Seit der Gründung
wurden von der öSWAG Schiffswerft Llnz
1268 Sch iffsein heiten vom Stapel gelassen
Dies bedeutet, daß im Durchschnitt alle 5 %
Wocl-e1 en Schrff geoa.r Wlrde - enewah rhaft in'tponierende Flotte.
Da, Produhl,onsprog'a-r'r der OSWAC-
Schiffswerft Linz isl aber nicht nur auf den
Neubau und d e Reparatur von Schiffen
beschränkt, sondern hat daneben noch
elne Reihe anderer Zweige wie Eisen- und
Stah lbau. N,4aschinenbau, Behälterbau und
Fahrzeugbau. Nach Lizenzen werden Ga-
belstapler in verschiedenen G rößenord-
nungen mit einer Tragkraft von I Ton ne bis
7 Tonnen erzeugt oder vertrieben. ln Zu-
samrnenarbeit mit anderen Firmen werden
Gleisstopfmaschinen und Spezialmaschi
nen fü r den Bahnoberbau sowie Maschinen
für die Eternit- und Kunststoffindustrie ge-
baut.
Nach Ende des letzten Weltkrieges wurde
die Schiffswerft Linz AG durch das erste
Verstaatlich u ngsgesetz vom l6.september
1946, BGBI. Nr. 168/1946, verstaaflicht.
Vor einigen Jahren wurde bei deTOSWAG
Schiffswerft Linz mtt einer grundlegenden
l\,4odernisierung der An lagen begr.)rrnen.
Hauptgewicht liegt dabei auf der Rationali-23
sierung am Sch iffbause kto r. Es wu rde eine
neue Schiffbauhalle m i 140 Meter Länge,
35 Nleter Breite und 25 Meter Höhe gebaut.
Diese Halle ist mit zwei 40-Tonnen- und
einem 1 O-Tonnen-Kran bestückt. Dadurch
können unter Dach und vor allen Wltte-
rungselnflüssen geschÜtzt selbst die größ-
ten auf der Donau gebräuchlichen Schifle
vollkommen fertiggeste lt werden. Der Ar-
beitsfluß wurde so geregelt, daß ab dem
Zeitpunkt der erstrnaligen Bearbeltung ei-
nes Schiffbaubleches sämtliche Arbelten in
geschlossenen Räumen vorgenom men
werden können.
Weiter wurde ein Zubau zur Mechanischen
Werkstätte errichtet, in dem mit den neu
angeschafften G roßmasch inen WerkstLjk-
ke rnit einem Gesamtgewicht von 40 Ton
nen bearbeitet werden können. Am l\4a
sc!rirprbaLsektor wL rde eine lVIeh'zwecl
l\,4ontagehalle m t einem Ausmaß von
50mx41 m errichtet.
lrn Zusamrnenhang mit der Errichtung des
Kraftwerkes Abwinden-Asten, durch des-
sen Einstau der Donau die ÖSWAG
Schiffswerft Llnz wertvolle Teile ihres
Grundbesitzes verL ert, ist eine weitere Um-
gestaltung des Bereiches Schiffbau not-
wendiq. Bei der Ausfahrt des Werfthafens
wlrd eine neue Spundwand errichtet und
daber durch Aufschüttung zusätz ches Ge-
lände gewonnen. ln diesern Bereich wird
auch eine neue etwa 170 Meter lange Werk-
stättenhalle errichtet, in der alle für den
Schiffbau notwendigen Werkstätten zu-
sammengefaßt und damit in Zukunft auch
erhebliche Wegzeiten e ngespart werden.
ln weiterer Folge sol en auch die bestehen-
den äiteren Schiffbauha en modernisiert
und umgebaut werden.
Die OSWAG Schiffswerft Korneu bu rg wur
de im Jahre 1852 als Re paratu rbetrieb der
K + K privilegierten L Donaudampfschiff-
fah rts-G esellschaft qeqründet. B s zum Er-
sten Weltkrieg biieb sie ausschließlich Re-
paratur- und Winterstandort dieser Reede-
rei. Nach Verlust der Werft in Budapest mit
Ende des Ersten We tkrieges benötigte die
L DDSG nunmehr e ne Neubauwerft. Die
OSWAG-SCh''f swerf t Kor .leuoLrg war je
doch maschinell nicht richtig eingerichtet
und es mußten erst durch Neuinvestitionen
die Voraussetzungen für den Schiffsneu-
bau geschaffen werden. 1927 wurden hier
die für die dama ige Ze t modernen und
ric htu n gsweisenden I\,4 oto rfrac htsc h iffe
der Feldherren Klasse gebaut.
Während des Zweiten Weltkrieges war die
OSWAG-Sch iffswerft Korneuburg im Kon
zern der Reichswerke für Binnenschiffbau
als Rr.lstungsunternehmen fÜr die deutsche
Wehrmacht beschäftigt. 1945 karn sie unter
sowjetische t lS lA-Verwaltu ng. Nach dem
Slaalsvprlrag rm Jahro 1955 wurdp sra w e-
derum an die DDSG zurückgestellt. 1959
wurde die Schiffswerft Korneuburg AG
gegrundet, wobei die Aktien im Besitz der
DDSG verblieben.
lm Laufe ihrer Entwicklung konnten sich
die beiden österreichischen Werften. d e
seit 1959 einen personengleichen Vorstand
hatten, auf bestimmte Schiffstypen und
Entwicklu ngen spez alisieren.
Die ÖSWAG-SCh iff swerft Korneuburg be
gan n sich nach anfänglichen Schwjerigkei
ten immer mehr auf zwei Schiffstypen zu
konzentrieren. zunächst auf die Herstel-
lung von F ußpassagierschifien, die voll
ständ in Korneuburg entwickelt wurden.
Bereits im Jahre 1938 entstanden in der
OSWAG-Sch ffswerft Korneuburg d e Pas-
sagierschiffe,,Stadt Wien" und ,,Stadt Pas-
sau" für die L DDSG. Nach dem Zweiten
Wetrkr ieg wLroe die5e ProdJklions,/weig
mit der Leferung der Kabinenschiffe
,,Amur" und,,Dunja" in den Jahren 1960,/61
fongesel./r. lr der Tolge enrwcleltel die r.! /
Technl^er dAr Werfl die scl-w r^merdel 1+
Luxushotels,,Wolga" und,,Dnjepr", die
noch heute als die schönsten und elegante-
sten Flußpassag erschiffe Europas gelten.
AbF' dJch I I den VerlehJ dLf FlLssen in
der Sowjetunion konnten Schiffe von der
ÖSWAG-Sch ffswerft Ko rneu bu rg geliefert
werden.
Die l. DDSG ging nach dem Zwe ten We t-
krieg ebenfalls daran, ihre,,weiße Flotte'zu
modernisieren. So wurde 1965 das Flagg-
schiff ,,Theodor Körner" von der öSWAG
Schiffswerft Korneuburg an die öster
reichische Reederei übergeben. M t diesem
modernst ausgestatteten Schiff konnte nun
auch dre L DDSG wieder Fahrten donau-
abwärts u nterneh men.
Die beiden modernen Tagesausflugs
sch ffe der L DDSG aul der Donau stam
men -abenfalls aus der ÖswAG schiffs
werft Korneuburg. Die,,Austria", gebaut im
Jahre 1971, frlhrt in- und ausländische
Touristen auf der wunderschönen Donau-
strecke zwischen Linz und Passau, d e 1975
erbaute,,Wachau" erschließt den schön-
sten Teil des niederösterre chischen Do,
naulandes auf dem Wasserwege. Aber
auch auf österreichischen Seen we z.B.
auf dern Bodensee, Worthersee und l\,4ill-
üJ
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stättersee verkehren moderne Passag ier-
schiffe, Erzeugnisse der österreich ischen
Werften.
ln den letzten Jahren wurde n der öS
WAG Suhif'swe'll Kor'teJ bL rg i-r..er
mehr der Großschiffbau intensiviert: sie
g ing da,/1, r.lbar rlochspescnilf e bis,,u e:ne.
Länge von 1161\,4etern und einer Tragfäh ig-
keit bis zu 4000 tons deadweight herzustel-
len. Diese Schiffe waren bere ts so groß,
daß die endgü tige Fertigstellung erst nach
Passieren der letzten Donaubrücke in ei-
'rem Haien ode etrer Wer f I i1 Rumärren
durchgef ührt werden konnte.
Zur Bewältigung dieser vielfältigen Auf-
gaben mußten umfangreiche Investitionen
durchgeführt werden. So wurde eine
Sch iffbau halle gebaut, in der die Schiffsek
tionen für den Zusammenbau am Helling
vorgefertigt werden können. Zwet moderne
Turmdrehkräne mit einer Tragkraft von je
25 Tonnen heben diese Sektionen aus der
Halle, deren Dach verschiebbar ist, auf den
Stapelplatz. Für die Fertigung und Ausrü-
stung von Großschiffen wurde eine Kai
mauer rn t 200 I\leter Länge errichtet und
ebenfalls mit einem Kran mit 50 Tonnen
Tragkraft bestLlckt.
Die OSWAG beschäftigt derzeit in lhren
beiden Werften in Llnz und Korneuburg
sowie in einem kleinen Fillalbetrieb in Fus
sach am Bodensee rund 1500 Arbeiter und
Angestellte. ln den beiden Lehrwerkstätten
werden etwa 175 junge lVenschen zu Fach
kräften ausgebildet. Natür1ich ist auch auf
der. sozialen Sektor für die Belegschaft
bestens gesorgt. Sowohl in Llnz als auch in
Korneuburg bestehen e ne Kantine mit an
geschlossener Werksküche und Speise
saal. H ier können die lVitarbeiter in der [,4it-
tagspause ihre l\4ahlzeiten ein neh men.
Zwei Erholungshetme am Attersee und am
Semmering s nd ebenfal s vorhanden.
Die gegenwärtige Beschäftig u ngslage bei,
der Werften ist gekennzeichnet durch die
bis in die l,4itte des Jahres 1979 hinein-
reichende Abwicklu ng des sowjetschen
Gtoßalftrag"s Lbc die -ie'erunq vo1 vie.
Flußfahrgastschiffen (zwei Schiffe für sibi-
rische FlLlsse, zwei Schiffe für die Donau),
im Gesamtauftragswert van 1,044 Mi lionen
Sch llingen sowie die Durchführung von
Aufträgen zur Leferung von einem Aus-
flugsschiff iür den Zuger See, Schweiz,
einem Ausf ugssch iff f ü r d ie L DDSG, Wien,
und zwei Schwimmkränen fr.ir Libyen.
Neben der zufriedenste lenden Auftrags-
lage im Schiffbau ist auch eine Auslastung
im Bereich des l\,4aschinen-, Fahrzeug- und
Staplerbaues sowie im Bau und Vertrleb
von Segeljachten zu vermerken. N/it d esen
Au>'aslurgsverl'ällnissen biptet dre ÖS-
WAG inm tten der von Krisen befallenen
westeuropäischen Schiffbauindustrie ein
noch relativ erfreuliches Bild.
Die überaus schwierigen Konkurrenzver-
hältnisse werden für die ÖSWAG dadurch
noch verschärft, daß die beiden Werften n
Linz und Korneuburg rein geographisch
ungünstig liegen und daß ihr keinerle
staatliche Subventionen - im GegensatzzL dea mpislar KonkLr'a.lzlanoe.n e n-
geräumt werden.
Osterreichs Schiff bauindustrie kann dem
nach weterhin nur auf ihre anerkannte
O ualltät bauen.
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